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ない｣ ので、この時代に海賊が地中海の商業ルートから一掃された、とする（C. G. Starr, The Roman Imperial 
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図17：属州・イタリア間のルートの難破船26
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池口：ローマ期ティレニア海沿岸の港湾インフラの発達と海上輸送費の低下
（13）
本稿では地中海の海上輸送費（とりわけ属州からイタリアへの輸送費）に関する議論の焦点
を、ひとまずイタリアのティレニア海沿岸における港湾インフラにあてたが、無論、地中海の
他地域の港湾（とりわけ属州の輸出港）の整備も今後は視野におさめて議論を行う必要がある。
本稿で陸上輸送の議論を割愛したのは、その単位重量・単位距離あたりの輸送費が水上輸送費
に比べてはるかに高価だったからである。陸上輸送は長距離では困難であり、短距離（又はせ
いぜい中距離）で重要な役割を果たしたと考えるのがよいが、生産地と遠隔の消費地を結ぶ長
距離輸送は（沿岸都市どうしを結ぶ場合は別として）大抵、陸上輸送と水上輸送の組み合わせ
であったから、陸上輸送の発達（とりわけ街道の拡張や改修）は、海上輸送費の変化がもたら
す交易量の変化の影響を内陸部へと浸透させる効果をもったと言えるであろう。
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